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13. August 1974 



RadaufhSngung fur Kraf tf ahrzeuge , insbesondere Personen- 
kraftwagen 

Die Erfindung bezieht sich auf eine RadaufhSngung fur Kraft- 
f ahrzeuge, insbesondere Personenkraftwagen, im wesentlichen be- 
stehend aus die Rader bzw. Radtrager mit dem Fahrzeugaufbau 
Oder dgl. verbindenden, im oberen und unteren Bereich der Rad- 
trager angreifenden Querlenkern sowie jeweils einem zur Langs- 
fuhrung der Rader dienenden, an den Radtragern oder unteren 
Querlenkern angreifenden Fiihrungsgestange. 

Im Kraftfahrzeugbau sind zur Fiihrung der RMder Starrachsen und 
Einzelradaufhangungen bekannt. 

Starre Achsen haben, bezogen auf die Fahrbahn durch ihre Kon- 
struktion bedingt, beim Ein- und Ausfedern einen gleichbleibend 
guten Radsturz. Dagegen bieten Einzelradaufhangungen beim 
Parallel-Einfedern entweder eine gunstige geringe SturzSnde- 
rung, dann aber einen ungiinstigen, das Fahrverhalten des Fahr- 
zeuges beeintrachtigenden Sturz. 

Starrachsaufhangungen haben meist ein hohes Rollzentrum mit den 
bekannten Nachteilen wie StSBigkeit, schlechte Spurhaltung auf 
schlechter Fahrbahn und in den meisten Fallen eine ausgepragte 
Massenkoppelung der Rader, d.h. Neigung zum Trampeln. 

Bei Einzelradaufhangungen ergibt sich mit einem generell ttber 
oder unter der Fahrbahn liegenden Roll-Zentrum eine entspre- 
chend grofie Spuranderung auch beim Parallel-Einfedern, was die 
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Spurhaltung und damit wiederum das Fahrverhalten vor ailem 
bei Nasse Oder Glatteis stark beeintrachtigt . Urn dies zu ver- 
meiden, muflte das Rollzentrum in den Bereich der Fahrbahn- 
ebene gelegt werden; wodurch jedoch die Kurvenneigung zu- 
nimmt. Ferner mufi bei der Auslegung von Einzelradaufhan gun- 
gen ein KompromiS beztiglich des Radsturzes beim Parallel- 
Federn und bei Kurvenfahrt getroffen werden, so daB der Rad- 
sturz nicht flir jeden Fahrzustand optimal ausgelegt werden 
kann. 

Unter Berucksichtigung der vorstehend angefUhrten Vor- und 
Nachteile der bisher bekannten Starrachsen bzw. Einzelrad- 
aufh&ngungen besteht die der Erf in dung zugrunde liegende Auf- 
gabe darin, einen KompromiB zwischen den typischen Eigenschaf- 
ten der Starrachse und der Einzelradaufhan gung zu erzielen, 
d.h. eine Radaufhangung mit geringer Spur- und Sturzanderung 
beim Parallel-Einfedern auch bei relativ hohem Rollzentrum 
mit gUnstiger Sturzanderung bei Kurvenfahrt zu schaffen. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird vorgeschlagen, daB die oberen 
Querlenker in an sich bekannter Weise am Fahrzeugaufbau Oder 
dgl. angelenkt sind, wahrend die unteren Querlenker in ihren 
jeweiligen f ahrzeugaufbauseitigen Endbereichen unmittelbar 
Oder mittelbar Uber ein Koppelgelenk miteinander in gelenki- 
ger Verbindung stehen und wobei die unteren Querlenker bzw. 
das Koppelgelenk selbst durch Je eine schrag nach oben gegen 
die Fahrzeugauflenseite hin verlaufende Strebe mit dem oberen 
Querlenker gelenkig verbunden ist. 

GemaB einem Ausftihrungsbeispiel der Erfindung, bei dem die 
unteren Querlenker mittelbar Uber ein Koppelgelenk verbun- 
den sind, wird vorgeschlagen, daB an den beiden unteren Quer- 
lenkern in ihren fahrzeugaufbauseitigen Endbereichen jeweils 
ein Koppelglied angelenkt ist und die beiden Koppelglieder 
Uber das Koppelgelenk miteinander in gelenkiger, Verbindung 
stehen und wobei ferner Jedes Koppelglied mit der schrag 
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nach oben verlauf enden, mit den oberen Querlenkem in Verbin- 
dung stehenden Strebe versehen 1st. 

In Ausgestaltung der Erfindung wird ferner vorgeschlagen, daB 
im Bereich des Koppelgelenks an einem der Koppelglieder oder 
an einem der unteren Lenker ein im wesentlichen in Fahrzeug- 
langsrichtung verlaufender Hilf slenker angelenkt ist, der 
sich an einem f ahrzeugaufbauf esten Fahrzeugteil (Hinterachs- 
getriebegehause ) abstutzt . 

Die Vorteile der erf indungsgemaBen Radaufhangung sind haupt- 
sSchlich darin zu sehen, daB durch die Koppelung der Radfuh- 
rungsglieder der Rader jeder Fahrzeugseite diese AufhSngung 
wie eine Doppelquerlenkerachse mit lMngeren unteren Lenkern 
wirkt und somit die Sturz- und Spuranderung beim Parallel-Ein- 
bzw. Ausfedern gering bleibt. Beim entgegengesetzten Ein- bzw. 
Ausfedern der Rader und dabei erfolgenden gegensinnigen Bewe- 
gungen der oberen Lenker wird infolge der erf indungsgemaBen 
Ausgestaltung der RadaufhSngung das Koppelgelenk jeweils nach 
der Seite des eingef ederten Rades verschoben, das bei Kurven- 
fahrt das KurvenSuBere ist und es ergibt sich somit ein we- 
sentlich starkerer Radsturz. Dies tragt, wie bekannt, zu 
einer wesentlichen Verbesserung der StraBenlage bei Kurven- 
fahrt bei. 

Ein weiterer wesentlicher Vorteil der erf indungsgemaBen Rad- 
aufhangung ist darin zu sehen, daB trotz der relativ geringen 
Spuranderung beim Parellel-Federn das Rollzentrum der Radauf- 
hangung relativ hoch liegt, wodurch sich, wie bekannt, eine 
gtinstige Kurvenneigung ergibt. 

Weitere Einzelheiten der Erfindung sind in der nachf olgenden 
Zeichnungsbeschreibung naher erlautert. 
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In der Zeichnung ist die Erfindung anhand zvreier Ausfuhrungs- 
beispiele dargestellt und zwar zeigen 

Fig. 1 eine Radaufhangung fUr die angetriebenen Hinter- 
rSder eines Personenkraf twagens in perspektivi- 
scher Ansicht, 

Fig. 2 eine Radaufhangung der gelenkten VorderrSder eines 
Kraftfahrzeuges in perspektivischer Ansicht und 

Fig. 3 bis 5 die Wirkungsweise der Radaufhangung nach Fig.1 
in schematischer Darstellung in Fahrzeuglangs- 
richtung gesehen. 

In dem AusfUhrungsbei spiel der Erfindung gemaB Fig.1 sind 
die Rader 1 bzw. die RadtrSger 2 mit dem Fahrzeugaufbau bzw. 
einem Fahrschemel 3 durch untere Querlenker 4 und obere Quer- 
lenker 5 gelenkig verbunden. Am Fahrschemel 3, der Uber Gummi- 
elemente 6 am Fahrzeugaufbau elastisch befestigt ist, ist 
aufierdem das HinterachsgetriebegehSuse 7 mittels Schraubver- 
bindung 8 befestigt. ZusStzlich zur Schraubverbindung 8 stUtzt 
sich das HinterachsgetriebegehSuse 7 Uber einen Fortsatz 9 und 
ein Gummielement 10 am Fahrzeugaufbau (nicht dargestellt) ab. 
Der Antrieb der Rader 1 erfolgt Uber die Antriebswelle 11, das 
nicht dargestellte Hinterachsgetriebe sowie die Abtriebswel- . 
len 12. Zur Abfederung des Fahrzeugaufbaus dienen die Schrau- 
benfedern 13, die einerseits mit dem FUhrungsgestSnge bzw. 
Langslenkem 14 und andererseits mit dem Fahrzeugaufbau (nicht 
dargestellt) zusammenwirken . Innerhalb der Schraubenfedern 13 
sind die StoBdampfer 15 angeordnet. 

An den beiden unteren Querlenkern 4 ist in ihren fahrzeugauf- 
bauseitigen Endbereichen jeweils ein Koppelglied 16, 16» Uber 
ein Drehgelenk angelenkt. Diese Koppelglieder 16 wiederum ste- 
hen Uber das Koppelgelenk K miteinander ebenfalls in gelenki- 
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ger Verbindung. Die Koppelglieder 16, 16' besitzen von den Ge- 
lenkstellen an den Querlenkern 4 bzw. vom Koppelgelenk K aus- 
gehend schrag nach oben vom Bereich der Fahrzeugmitte nach 
aufien verlaufende Streben 17. Diese Streben 17 stehen jeweils 
in ihrem aufieren Bereich mit den oberen Querlenkern 5 uber 
Drehgelenke 18 in Verbindung. Um das Ausknicken des Koppelge- 
lenkes K in Fahrzeuglangsrichtung zu verhindern, ist an einer 
der beiden Streben 17 ein Hilf slenker 19 elastisch befestigt, 
der sich andererseits am Hinterachsgetriebegehause 7 abstUtzt. 

Neben den oberen Querlenkern 5 greifen am Radtrager 2 im oberen 
Bereich noch zusatzliche quer zur Pahrzeuglangsrichtung verlau- 
fende Spurstangen 20 an. Die f ahrzeugaufbauseitigen Enden der 
Spurstangen 20 stUtzen sich in dem Ausfuhrungsbeispiel gemSB 
Fig.1 an Teilen des Hinterachsgetriebegehauses 7 ab. Die Spur- 
stangen 20 sind langsverschiebbar. und damit einstellbar ausge- 
bildet und dienen zur Ausrichtung der Rader 1 . Je tiefer die 
Spurstangen 20 gegenUber der Ebene der oberen Lenker 5 angeord- 
net sind, destomehr ist eine unabhangige Beeinflussung von Vor- 
spuranderung und Eigenlenkverhalten mbglich. Liegen die Spur- 
stangen 20 in H6he der oberen Lenker 5, so ist das Vorspurver- 
halten bei Parallel-Einfederung und Kurvenfahrt gleich. Eine 
tiefere Anordnung der Spurstange 20 ergibt beispielsweise ein 
neutrales Kurvenlenken trotz Vorspuranderung oder ein definier- 
tes Eigenlenken ohne Vorspuranderung. Ebenso wird ein definier- 
tes Eigenlenken bei Kurvenfahrt ohne Vorspuranderung beim 
Parallel-Einfedern erreicht, was bekanntlich bei Einzelradauf- 
hSngungen nicht moglich ist. 

Die Gummilager 6 zur elastischen Lagerung des Fahrschemels 3 
am Fahrzeugauf bau sind mit nierenf Srmigen Ausnehmungen 21 ver- 
sehen, wodurch sich in zueinander senkrechten Richtungen unter- 
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schiedliche Federraten des Gummilagers ergeben. Der Schnitt- 
punkt 22 der harteren Federraten liegt unterhalb der unteren 
Querlenker 4 moglichst tief , wodurch der Fahrschemel 3 beim 
Auftreten von Seitenkraft bei Kurvenfahrt sich relativ zum 
Fahrzeugaufbau nach der Kurveninnenseite neigt und somit zusatz 
lich fur einen gunstigen Radsturz sorgt. 

Zur Langsfiihrung der Raaer 1 dient neben dem FUhrungsgestange 
(LMngslenker 14) ein weiterer Langslenker 14', wobei die An- 
ordnung der LMngslenker 14, bzw. 14' nach Art eines Wattge- 
stanges am Radtrager 2 erfolgt. Diese Anordnung ergibt bekannt- 
lich einen guten Anfahr- und Bremsknick-Ausgleich, insbesondere 
dann, wenn, wie in Fig.1 dargestellt, die Lenker in Fahrtrich-^ 
tung 23 gesehen, ansteigen. 

In dem /usfuhrungsbeispiel der Erfindxang gemSfi Fig. 2 sind die 
gelenkten Rader 1 (Lenkvorrichtung 31) bzw. die Radtrager 2' 
ilber im oberen Bereich der Radtrager 2» angeordnete Dreiecks- 
querlenker 24 und im unteren Bereich der Radtrager angeordne- 
te Querlenker 25 angelenkt. Der obere Dreieckslenker 24 ist 
unmittelbar am Fahrzeugaufbau schwenkbar angelenkt. Die unteren 
Querlenker 25 dagegen stehen in ihren Jewells fahrzeugsufbau- 
seitigen Endbereichen unmittelbar uber ein Koppelgelenk K* mit- 
einander in Verbindung. Im Bereich des Koppelgelenks K« sind 
an den Querlenkern 25 Anlenkpunkte 26 ftir schrSg nach oben 
auBen fiihrende Streben 27 angeordnet. Die Streben 27 wiederum 
stehen mit den oberen Dreieckslenkern 24 in gelenkiger Verbin- 
dung. 

Zur Fiihrung der Rader 1 in Fahrzeuglangsrichtung dienen die 
Langslenker bzw. Schraglenker 28. Die Lenker 28 verbinden die 
unteren Querlenker 25 im Bereich der RadtrSger 2» mit dem Fahr- 
zeugaufbau und erstrecken sich etwa in Fahrzeuglangsrichtung. 
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Urn ein Ausknicken des Koppelgelenkes K» in Fahrtrichtung 29 
zu verhindern, 1st im Bereich des Koppelgelenks K f ein Hilfs- 
lenker 30 gelenkig befestigt, der sich etwa in FahrzeuglSngs- 
richtung erstreckt und an einem fahrzeugf esten Bauteil ab- 
stutzt. 

In den beiden Ausfuhrungsbeispielen der Erfindung gemaB Fig.1 
und Fig. 2 sind die Gelenkstellen der Radfiihrungs telle 4,5,14,14' 
bzw. 25,28 jeweils als Drehgelenke ausgebildet. ZweckmaBiger- 
v/eise gestatten diese Gelenke Jedoch durch Verwendung von ela- 
stischen Lagern eine gewisse kardanische Bewegung der RadfUh- 
rungsteile. 

Die Wirkungsweise der erf indungsgemaBen Radaufhangung ist wie 
folgt: 

In Fig. 3 ist die Ausgangstellung der R3der 1 in Normallage dar- 
gestellt. 

In Fig. 4 sind beide Rader 1 parallel eingefedert, wobei die un- 
teren und oberen Querlenker 4 bzw. 5 nach oben wandern, wodurch 
gleichzeitig das Koppelgelenk K etwas nach bben gelangt. Die 
Radaufh&igung wirkt dabei wie eine Doppelquerlenkerachse mit 
langer^n/^duerlenkerh, wobei die Sturz- und SpurSnderung ge- 
ring ist. Entsprechendes gilt beim Parallel-Ausfedern. 

In Fig. 5 sind die Rader 1 entgegengesetzt ein- bzw. ausgefedert. 
Durch die gegensinnige Bewegung der oberen Querlenker 5 und die 
erf indungsgemafle Verbindung und Anordnung der Lenker 5 mit den 
Streben 17 wird das Koppelgelenk K nach der Seite des einge- 
federten Rades verschoben, in dem in Fig. 5 dargestellten Bei- 
spiel in Pfeilrichtung 32. Die Anlenkung der Strebe 17 am obe- 
ren Querlenker 5 mufi so gewahlt werden, daB das Drehgelenk 18 
beim Ein- und Ausfedern, d.h. bei Bewegung des Querlenkers 5, 
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seine Lage andert. Das auf der linken Seite der Abbildung be- 
findliche Rad 1 stellt in dem dargestellten Beispiel das kur- 
venSufiere Rad dar. Durch die Verschiebung des Koppelgelenks K 
ergibt sich, wie aus der Neigung der beiden Rader ersichtlich, 
ein wesentlich groBerer Radsturz, was bekanntlich fiir das Fahr- 
verhalten bei Kurvenfahrt von groflter Bedeutung ist. 



Patentansprliche : 
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Patentansprtiche : 



rRadaufhangung fiir Kraf tf ahrzeuge , insbesondere Personen- 
kraftwagen, im wesentlichen bestehend aus die Rader bzw. 
Radtrager mit -dem Fahrzeugauf bau oder dgl. verbindenden , 

im oberen und unteren Bereich der Radtrager angreifenden 

einern 

Querlenkiern sowie/ jeweils zur LMngsfuhrung der Rader dienen- 
den, an den Radtragern oder unteren Querlenkern angreif en- 
den Fiihrungsgestange, dadurch gekennzeichnet, daB die oberen 
Querlenker (5*24) in an sich bekannter Weise am Fahrzeugauf- 
bau oder dgl. angelenkt sind, wahrend die unteren Querlen- 
ker (4,25) in ihren jeweiligen, f ahrzeugaufbauseitigen Endbe- 
reichen unmittelbar oder mittelbar iiber ein Koppelgelenk (K,K f ) 
miteinander in gelenkiger Verbindujig stehen und wobei die 
unteren Querlenker bzw. das Koppelgelenk selbst durch je 
eine schrag nach oben gegen die FahrzeugauBenseite hin ver- 
laufende Strebe (17,27) mit dem oberen Querlenker gelenkig 
verbunden ist. 

2. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
an den beiden unteren Querlenkern (4) in ihren f ahrzeug- 
aufbauseitigen Endbereichen jeweils ein Koppelglied (I6,l6 f ) 
angelenkt ist und die beiden Koppelglieder tiber das Koppel- 
gelenk (K) miteinander in gelenkiger Verbindung stehen und 
wobei ferner jedes Koppelglied mit der schrSg nach oben 
verlauf enden 9 mit den oberen Querlenkern in Verbindung ste- 
henden Strebe (17) versehan isto 

3. Radaufhangung nach den Anspruchen 1 und 2 9 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im Bereich des Koppelgelenks (K) an einem der 
Koppelglieder (16 5 16 ? ) oder an einem der unteren Lenker (4) 
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ein im wesentlichen in Fahrzeuglangsrichtung verlaufen- 
der Hilfslenker (19) angelenkt 1st, der sich an einem 
fahrzeugaufbaufesten Fahrzeugteil (Hinterachsgetriebe- 
gehause 7) absttitzt. 

4. RadaufhSngung nach den Anspriichen 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi die Langsfuhrung der Rader (1) iiber 
im oberen und unteren Bereich der Radtrager angreifende 
Langslenker (14,14») erfolgt. 

5. RadaufhSngung nach den Anspriichen 1 bis 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi im oberen Bereich der Radtrager (2) 
jeweils eine etwa quer zur Fahrzeuglangsrichtung (23) ver- 
laufende, in ihrer Langserstreckung einstellbare Spur- 
stange (20) angeordnet ist. 

6. RadaufhSngung nach den Anspriichen 1 bis 3, mit oberen 
Dreiecksquerlenkern zur Radfiihrung, dadurch gekennzeich- 
net , daB zur LMngsf iihrung der Rader ( 1 ) an den unteren 
Querlenkern (25) im Bereich der. Radtrager (2') mit dem 
Fahrzeugaufbau oder dgl. in Verbindung stehende LMngs- 
lenker (28) angelenkt sind. 
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